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論文
19世紀半ばにおける鉄道と沿岸海運の競争
—ロンドンヘの石炭輸送をめぐって—―-
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I. はじめに
信‘
石炭がイギリスの産業発展にとって基軸的な役割を演じたことは J.U. ネフ
や P.マントウをはじめ多くの経済史家達が強調して来た点であるが叫 それ
はまたイギリス海運業にとってもきわめて重要な意味をもっていた。海運業に
とって石炭の重要性が頂点に達するのは言うまでもなく蒸気船の時代になって
であるが，すでに 16-17世紀に石炭がイギリス沿岸船の重要な貨物になって
おり，ニューカスルから出荷される「海送炭」 (seacoal)はロンドン市民達に不
可欠の燃料になっていた。実際， 19世紀半ばまでの数百年間にわたり，北東イ
ングランド地方ばィギリス炭鉱業の中心であり，北東部諸港から輸送される石
炭はイギリスの輸入総量を超過するほどであった2)。北東部で生産された石炭
1)なお，この点については中村進・「工業社会の史的展開――-エネルギー源の転換と産業
革命ー」晃洋書房， 1987,参照。
2) Ville, S.,'Total Factor Productivity in the English Shipping Industry: The 
North-east Coal Trade, 1700-1850', Eco. Hist. Rev., 2nd ser. vol. 39 (3), 1986. 
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の大半が沿岸石炭船によって南部， とりわけ首都， ロンドンヘ輸送されてい
た。 1730年代にニューカスルで船積みされた石炭の80彩近くがロンドン向けで
あり，産業革命期になっ・てロンドン以外の港への輸送の割合が増加したとはい
ぇ，ロンドンが最大の仕向け先であったことに変わりはなかった3)。逆に18世
紀全体を通じてロンドンで消費された石炭の大半が北東イングランドからの
「海送炭」であった。北東イングランドの石炭がロンドン市場を独占すること
ができたのは， その地方で産出される石炭が高品質であったからばかりでな
く，数世紀にわたり海上輸送のほうが陸上輸送よりも輸送費がはるかに安価で
あったことによっていた見 しかも北東イングランドの炭鉱主や石炭商人達は
さまざまな形態の協定を通じてロンドン市場での彼らの有利な立場を強化して
いた。そのうち最も広範で長期間にわたる協定が，途中何回かの中断があった
ものの， 1770年代から 1844年まで続いた出荷制限協定 (Limitationof Vend) 
と呼ばれるカルテルであった叫
こうした北東イングランドからの「海送炭」のロンドン市場での独占を打破
したのが鉄道であった6)。 すでに18世紀末以降，河川輸送の改善や運河建設の
3) Aldcroft, D. H., & Freeman, M., eds., Transport in the Industrial Revolution, 
. Manchester, 1983, Chap. 5 ; 拙稿，「18世紀イギリス沿岸石炭流通と輸送」関西大学
「経済論集」第35巻第2号，昭和60年6月参照。
4) Levy, H., Monopolies Cartels and Trusts in British Industry, Berlin, 1927, p. 
164; Church, R., The History of the British Coal Industry, Vol. 3, 1830-1913, 
Victorian Pre-Eminence, Oxford, 1986, p. 37. 
5)出荷制限協定の成立事情， 内容そして崩壊過程についての詳細は Levy,op. cit. ; 
Sweezy, P. M., Monopoly and Competition in the English Coal Trabe 1550-
1850, Harvard U. P., 1938 ; Buxton. N. K., Economic Development of the British 
Coal Industry, Batsford, 1978, pp. 38-41 ; 若林洋夫「産業資本主義段階における
近代的独占の存在形態—北東イングランド石炭独占の歴史的性格―-」 (1)一(5) 「立
命館経済学」第24巻第5・6合併号，第25巻第2・3合併号，第27巻第1号，第27巻
第2号， 1976-78年，参照。
6)もちろん，輸送上の問題だけが炭鉱間の競争上の艇劣の決定因ではなく， と1Jわけ重
要な問題が炭鉱間の生産性の相違であったことは言うまでもない。この問題について
は， Taylor,A J.,'Labour Productivity and Technical Innovation in the 
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進行に伴って，若干の「陸送炭」がロンドン市場に到着していたが，後にみる
ようにその量はとるに足らず，ほとんど「海送炭」の競争相手にはならなかっ
た。だが， 1825年におけるストックトン＝ダーリントン鉄道（以下SDRと略称）
を喘矢とするイギリス全土にわたる陸上輸送革命の到来は，運河や馬車など既
存の輸送機関に対する挑戦を意味したばかりでなく，ロンドン市場を独占して
いた北東部の炭鉱業者やその取引と輸送に関与していた商人および海運業者に
対しても大きな脅威となったのである。
ロンドン石炭市場に対する鉄道輸送のインパクトは数段階にわたって現れ
た。すなわち， SDRの開通に伴うティーズ川流域の炭鉱開発とそれに続く各
地での鉄道輸送の増大は，北東部炭鉱業者のカルテルである出荷制限協定崩壊
の根本的原因となった。またカルテル崩壊後， ミドランドやヨークシャーから
の「陸送炭」はますます増加し，やがて1860年代には北東部からの「海送炭」
を凌駕するに至った。
他方，北東イングランドの炭鉱業者や商人，船主達はこうした挑戦を決して
手を供いて傍観していたわけではなかった。本稿の中心的課題は「陸送炭」の
挑戦に対する北東イングランド炭鉱関係者達の対応策の 1つとしての鉄製スク
リュー船の郡入過程を検討することにある。そこで先ず，鉄道輸送を中心とす
る「陸送炭」の挑戦について考察したい。
n. 「陸送炭」の挑戦
（イ） 連河輸送とその限界
イギリスの運河時代は石炭輸送と不可分の関係にあった。新時代の口火を切
ったアイルランドのニューリー運河やランカシャーのサンキー・プルック運河
建設の主たる目的は石炭輸送であったし，有名なプリッジウォーター運河もそ
の建設の動機は公のワースリー所領内に豊富に埋蔵されていた石炭を安価にマ
British Coal Industry, 1850-1914', Eco. Hist. Rev., 2nd ser. Vol. 14, 1961. ぉ
よび若林洋夫「イギリス石炭鉱業の史的分析」有斐閣， 1985年，参照。
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ンチェスターヘ輸送することであった！）。 プリッジウォーター公が「良好な運
河はその路線に炭鉱がなければならない」”と述べたように， 石炭輸送抜きに
してイギリスの運河を語ることはできない。
だがこのような一般論は少なくとも18世紀末から19世紀初期にかけてのロン
ドンヘの輸送には当てはまらず，連河はこの時期の首都への石炭輸送にとって
さほど大きな重要性を持っていなかったのである。 この点について例えば当
時のロンドン石炭商人で， リージェント連河の株主の 1人であった Edward
Woodは， 1830年代にスタフォードシャーからこの運河で運ばれてくる石炭
は年間わずか300トン程度にすぎなかったと述べている 3)。 また若林氏も「70
年以後の連河建設にもかかわらず，また水供給の不足による輸送の頻繁な中断
もあって， ミドランド炭は， 運賃が安く規則的に大量に輸送される北東部の
『海送炭」と競争しえなかったのである。あの1800年議会で北東イングランド
炭田とスタファード炭田との競争を促進するものとして期待されたグランドジ
ャンクション運河でさえ， トン当たり， 当初石炭法定運賃 9シリング 1ペン
ス，ロンドンチョールドロン換算約12シリング 7ペンスであり， 1805年から始
まる運河によるロンドンヘの入荷量は取るに足らないものであった。またスワ
ンシーから出荷されるサウスウェールズ炭は1770年に86トン， 99年に13,319ト
ン，ロンドン市場に入荷したが，その運賃はニューカスルからのそれに比べて
1) Barker, T. C.,'The beginnings of the Canal Age in the British Isles', in 
Presnell, L. S., ed., Studies in the Industrial Revolution, London, 1960, また
プリッジウォーター述河については Malet,H., Bridgewater, The Canal Duke 
1736-1803, Manchester U. P. 1977 ; 小松芳喬「ブリッジウォーター迎河前史」
「早稲田政治経済学雑誌」第 200号など，同氏の数多くの論文；荒井政治・内田星美
• 鳥羽欽一郎編「産業革命を生きた人びと」有斐閣， 1981年；小林照夫編「イギリス
近代史研究の請問題」丸善， 1985年所収の拙稿参照。
2) Bagwell, P. S., The Transport Revolution from 1770, B. T. Batsford, 1974, 
p. 23. 
3) Fraser-Stephen, E., Two Centuries in the London Coal Trade-The Story of 
Charringtons—, Privately Printed, 1952, p. 38. 
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表1 ロンドンヘの石炭供給 （単位：トン）
Hii函~l 1ss2 1833 1834 1835 
カ（イルテル 地切東部域） ングランドi 1,953,723 1,894,717 2, 221, 364 2,125,649 
ブ ラ イ ス 49,927 48,649 64,208 65,046 
ヨークシャー 48,938 16,050 17,139 27,394 
スコットランド 49,579 15,138 39,487 40,955 
ウ 工 Iレ ズ '38,644 28,416 31,025 35,420 
他 1, 369 3,643 2,933 1,111 
「海 送炭」 計 2,139,078 2,010,409 2,078,625 2,298,812 
内陸地域からの石炭 10,742 4,395 1,826 1,004 
（出所） Report from the Select Committee on the Coal Trade, House of Commons, 
1836, pp. 225, 231-238 ; Levi, H., Monopolies Cartels and Trust in British 
Industry, p. 113. より作成。
はるかに高く，ロンドン市場価格がひどく高くなった時に，ごく例外的に入荷
したにすぎなかったし， しかも1800年に＇ニューカスルおよびサンダーランド炭
と比較して，他の全ての炭田の石炭は劣等と言われていたのである」4)と述べ
ている。
また表 1からも1830年代前半には北東部からの「海送炭」がロンドン市場で
圧倒的優位に立っていたことがわかるであろう。確かにこの表を見るかぎり，
内陸輸送により直接ロンドンヘもたらされる石炭はほんのわずかであったし，
北東部以外のヨークシャー，スコットランド，ウエールズから出荷される「海
送炭」の多くば海港までの輸送を運河によっていたと思われるが，少なくとも
この時期にはさほど増加していないのである。したがって，少なくとも鉄道時
代到来以前のロンドンヘの石炭輸送に関するかぎり， 「陸送炭」やヨークシャ
・一，ウエールズなどからの石炭は，北東イングランドからの「海送炭」と対等
に競争出来なかったと言えよう。この輸送で運河が重要性をもつのはむしろ鉄
道時代に入ってからであった。というのは，この時期に展開された運河と鉄道
との間の激しい競争の結果，高級貨物の輸送を鉄道に奪われた運河はますます
4)若林，前掲論文(3),105ペー ジ。
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石炭など低運賃のバルク・カーゴ輸送に活路を見出さざるを得なくなったから
である 5)0 
（口） 「陸送炭」の挑戦と出荷制限協定の崩壊
鉄道輸送を中心とする陸上輸送革命は，北東イングランド炭鉱業者を中心と
する出荷制限協定 (Limitationof Vend)の動揺を招き，やがてその協定そのも
のを崩壊させる最大の原因となった6)。 すなわち，鉄道建設の結果，新炭鉱が
開発され，石炭供給量が増加すると，既存の炭鉱主による出荷制限協定の維持
は不可能となったのである。
すでに17世紀半ば以降，北東イングランドの炭田地帯には馬力によるワゴン
ウエイが漸次普及していった。それらの多くは炭鉱業者による私的な軌道であ
り，他人の土地を通過する際に支払われる通行地代 (wayleaves)の支払い額は
決して安価とは言えなかったとはいえ，通常の馬車輸送よりも 1頭当たりの輸
送効率をはるかに高めた。 このためワゴンウエイは北東部の炭鉱地帯に広ま
り叫この地方の炭鉱業の発展に大きく貢献したのである。
だが，北東イングランドにおける本格的鉄道時代の幕開けは1825年における
5) Bagwell, op. cit., p. 156 f. 参照。
6)鉄道建設に伴う［石炭供給量の増加と出荷制限協定の崩壊に関してはスウィージ一．と
レヴィーとの間に若干の意見の食い違いが見られる。その際，スウィージーが出荷制
限域内の供給過剰を強調するのに対して， レヴィーは城外の供給量の増加を重視して
いる。またこの点について若林氏はスウィージ一説を支援しておられるようである。
城内供給過剰説における 1つの問題点はティーズ川流域の扱いにあると思われる。と
いうのはこの地城の炭鉱が大規模に開発されるのは SDRの建設以降であり，その地
方の炭鉱がカルテルに包摂されるのはカルテル崩壊の 10年前の 1834年であったから
である。若林，前掲論文(5)59ページ； Taylor, A. J.'Combination in the Mid-
Nineteenth Century Coal Industry', Transactions of Royal Historical Society, 
5th Ser. No. 3, 1953, pp. 33-34参照。
7)ワゴンウエイの普及については Flinn,M. W., The History of the British Coal 
Industry Vol. 2, 1700-1830 The Industrial Revolution, Oxford U. P. 1984, 
pp. 146-163参照。
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SDRの開通から始まる。 1820年以前のティーズ川流域はいまだ農村地帯と言
ってよく，この地方からの石炭の積み出しは，古くからの炭鉱業の中心地であ
ったタイン，ウエア川流域に比べると取るに足らないものであった8)。 その意
味で SDRをはじめとする鉄道建設およびそれと連結する港湾施設の改善はテ
ィーズ川流域をのどかな農村地帯から鉱工業の一大中心地に変貌させる上でき
わめて大きな意味を持っていたと言えよう。
クエーカー教徒，エドワード・ビーズを中心として建設された SDRは，技
術的にも経営的にも本格的な鉄道と言うには若千の問題があるというのが近年
の論者の一致した見解である。すなわち，技術的には敷設された全路線に機関
車が走行するのではなく，馬や定置機関も使われていたし，経営的にも当時の
多くの運河と同様，鉄道会社自身は運送を担当せず，運送事業は会社との契約
により，他の業者が請負い，会社はレールや機関車などの使用料を徴収してい
た。
実際， SDRは「規模の拡大された炭鉱線」9)と言ってよく，当初から石炭輸
送と密接に関連していた。すでに 1826年 7月から翌 6月までの 1年間に SDR
の石炭輸送は80,446トンで会社収入の79%を占めており 10)' さらに1830年12月
におけるミドルズブラ支線の開通により，ストックトンに代わる新たな石炭椴
み出し港としてミドルズブラの埠頭建設が始まると，この鉄道の石炭輸送量は
さらに大きく増加し， 1832-3年には42万トンを突破した11)0 
鉄道と並んで港湾建設の面でもティーズ川流域は先進地域であった。例え
ば， SDRのミドルズブラ支線の建設とあいまって， ミドルズブラの波止場の
8)ケンウッドによれば， 1821年におけるダーリントンとストックトンの人口はともに
5,000人余りであった。 Kenwood,A. G.,'Transport Capital Formation and 
Economic Growth on Teesside, 1820-1850', Journal of Transport History, Vol. 
12, No. 2, 1981. 
9)小松芳篠「鉄道の生誕とイギリス経済」消明会，昭和59年， 107ペー ジ。
10)同書， 155ペー ジ。
11)同書， 167ペー ジ。
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建設が進められ， 1842年に完成した。ティーズ川の北岸では1833年にクラレン
ス鉄道がクラレンス港の棧橋から石炭の積み出しを開始していた。また，当時
1漁港にすぎなかったハートルプールを後背地の南東ダラムからの石炭積み出
し港に変える計画が実行に移され， 1832年に Hartlep0olDock & Railway 
Companyが形成された。波止場は1835年に完成し， 1840年にはストックト
ン＝ハートルプール間の鉄道も完成した12¥
このように SDRの建設を嘴矢とするティーズ川流域の輸送施設の改善によ
り，南ダラム地域の炭鉱開発は大いに促進され，それに伴って石炭出荷量も飛
躍的に増加した。表 2からも明らかなように， 1822年には南ダラム地域にはわ
ずか 9つの炭鉱が存在するにすぎず，そこで採掘された石炭のほとんどが地方
的に消費されていたが，出荷制限協定崩壊直前の 1843年には炭鉱数は 47にな
り，沿岸船による石炭出荷量は 155万トンにも達していたのである。
ティーズ川流域からの出荷量の飛躍的な増加はタイン・ウエア川流域の炭鉱
業者のカルテルである出荷制限協定を根底から揺るがした。炭鉱間の熾烈な競
争により価格と利潤は暴落し，「タイン河流域の優良炭を採掘する最も有利な
立地条件にあるゴスフォース炭鉱でさえ地代などを支払えず，一時的に操業停
止を余儀なくされ，劣等諸炭鉱の利潤は消滅した」13)。かくして， 新たな規制
表2 ティーズ川流城の炭鉱業と石炭出荷量
ティー ズ川経炭鉱由で石数炭 石（単位炭 出万荷トン量） ストッ船ク舶トン港ン数で登簿を出荷する の ： 100 された ト
1822年 ， 5,731 
1829年 10 0.04 7,285 
1836年 20 0.85 17,318 
1843年 47 1. 55 51,193 
1850年 60 2.13 50,507 
（出所） Kenwood, A. G.,'Transport Capital Formation and Economic Growth 
on Teesside, 1820-50', Journal of Transport History, Vol. 2 (2), 1981. 
12) Kenwood, op. cit., pp. 54-56. 
13)若林洋夫，前掲論文(4)38ペー ジ。
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に対する要求は日毎に高まり，結局，それ以前は部外者として無視されてきた
ティーズ河畔の炭鉱も合むカルテルの形成によって事態の収拾が図られたので
ある 14)。
ティーズ川流域以外の北東イングランド地方では鉄道建設は必ずしも順調に
進行しなかった。というのはこの地方の炭鉱業者の多くはすでに 18歯紀から
存在する私的鉄道を利用しており 15), しかも鉄道建設に伴う新炭鉱の開発はカ
ルテルの理念と相いれなかったからである。 したがって 1836年にこの地方に
相次いで鉄道建設法案が議会に提出されると，カルテルを形成している炭鉱業
者たちは，それらに激しく反対したのである 16)。例えば， 1830年代に South
Durham Railway法案が議会に提出された時， 10の炭鉱を所有する大炭鉱主
ダラム伯の代理人 H.モートンは鉄道の建設により， 2万エーカーもの炭鉱が
新しく開発されれば，最善の炭鉱でさえ産出高と価格を統制できなくなるであ
ろうという理由で，法案に激しく反対したのである 17)。
こうした反対連動は，鉄道建設計画推進者の中に「カルテル協定傘下の炭鉱
主やパートナーが含まれていた」18) ためにその足並は乱れ，やがては断ち消え
になったとはいえ，反対運動のおかげで，タイン・ウエア地域の鉄道建設がか
なり遅れたことは確かであろう。
港湾建設の面でも，ティーズ川流域に比べるとタイン・ウエア川流域は遅れ
14)同論文(5)29ペー ジ， Taylor,op. cit., p. 26 ; Buxton, op. cit., p. 39. 地域間の割当
は， タイン河畔の炭鉱が54形， ウエア河畔が33%, ティーズ河畔が951る，その他が4
％となった。
15)同論文(5)39ページ。
16)そうした鉄道法案の例として TheSouth . Durham Railway Bil, The Durham 
South West Junction Railway Bil, The Newcastle and North Shields Railway 
Bill があげられる。 またこれらの法案に対する反対運動については若林洋夫， 前掲
論文(5)41-46ページを参照。
17) Spring, D.,'The Earls of Durham and the Great Northern Coal Field, 1830-
紺80',Canadian Historical Rev, Vol. 3, 1952, p. 248. 
18)若林洋夫，前掲論文(5),45ページ。
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をとった。ウエア河口に波止場を建設しようという計画は18世紀末からあった
が，それが実行に移されたのは1835年のことであった。すなわち， theWear-
mouth Dock Companyは6万ポンドを投じて 4つの石炭投下棧橋をもつ波
止場の建設を開始し，その波止場は1839年には BrandlingJunction Railway 
と結合されたが，最初から赤字続きであった19)。また，タイン河口においても
1835年に波止場建設の計画がもちあがり， 1839年に 1つの会社が設立されたが，
不幸にも財政上の困難に陥ってしまった。1847年にも TheYork & Newcastle 
Railway Co. がジャローにおいて波止場の建設を開始したが，途中で中止さ
れてしまった。かくして，タイン河口には1850年になっても十分な港湾設備が
なかったのである20¥
ここで注目すべきことは新しい石炭積み出し港としてのシーアム・ハーバー
の建設である。早くも 1820年に SirR. Noelによってここに波止場の建設計
画が立案され， W.Chapmanという技師が雇用された。この計画はまもなく
大炭鉱主ロンドンデリー侯の注目をひき，侯は Noelの地所を購入するととも
に，港湾建設のために巨額の投資を行い，それまでは無名の港にすぎなかった
シーアムに棧橋，灯台，倉庫などを建設し，さらに鉄道によって侯の Rainton
炭鉱と結合したのである 21)0 
1840年代には，全国的な鉄道建設の進展に伴って，北東部以外からロンドン
への鉄道による石炭輸送が開始された。すなわち，初めて東ミドランド炭を鉄
道により，ロンドンヘもたらしたのは ClayCross社であり，同社は 1840年
19) Kenwood, A. G.,'Capital Investment in Docks, Harbours, and River lmpro-
vements in North-Eastern England 1825-1850¥ Journal of Transport History, 
New Ser., Vol. 1(2), 1971. p. 75. 
20) Ibid., p. 78. 
21) Ibid., p. 74; Finch, R., Coals From Newcastle, Terence Dalton Ltd., 1973, p. 
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160. また， Taylorによれば，その港湾建設費の一部はロンドンデリー侯爵自身の所
領の一部の販売に’よって賄われたが，大部分は国庫からの借入によっていたという。
Taylor, A J.,'The Third Marquis of Londonderry and the North-Eastern 
Coal Trade', Durham Univ. Jourl new ser., Vol. 17, 1955-56. 
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にラグビーまでの輸送を鉄道で行い，そこから首都までの輸送に運河を利用し
た。それから 4年後に，同社は鉄道のみによる首都への石炭輸送を開始したの
である22)。もっとも， 鉄道による石炭輸送はまだ始まったばかりであり， 「カ
ルテルが実質的に崩壊した翌年の1845年でさえ，ロンドンヘの鉄道による搬入
炭は 8,000 トンに過ぎず—運河による搬入炭は60,280 トンで52年までの最高
搬入量は44年の 73,884トンである一―ーこれに対して“海送炭”は 340.3万トン
—そのうち“カルテル地帯”から約 320. 7万トン一にも達していたのであ
る」23)。確かに，北東部炭鉱業者のカルテルが崩壊する 1844年の段階では鉄道
による石炭輸送はまだ始まったばかりであり，これを過大評価すべきではなか
ろう。だが鉄道と運河の競争に伴う石炭運賃の低下が，ロンドンでの石炭価格
の低下を引き起こし24), このことが炭鉱間の利害対立を激化させ，ひいては出
荷制限協定崩壊の遠因になったという側面も無視すぺきではなかろう。
. (,、) 出荷制限協定崩壊後の鉄道輸送
このようにイギリス全土にわたる鉄道建設は，ロンドンヘの搬入炭の供給過
剰をもたらし，このことがひいては北東イングランド炭鉱業者のカルテル，出
荷制限協定を崩壊させる重大な要因となった25)。しかし，鉄道による石炭輸送
が大幅に増加するのはむしろカルテル崩壊以後のことであり，やがて鉄道によ
る石炭搬入が北東イングランドからの「海送炭」を上回ることになったのであ
る。
22) Church, op. cit., p. 68. 
23)若林洋夫，前掲論文(5),27ページ。
24) Levy, op. cit., p. 161. 
25)カルテル崩壊後も， ロンドン市場への石炭供給の過剰による値崩れを防ぐため，北東
部炭鉱業者達は新たな規制に乗り出したが，今や炭鉱間の競争は全国的となったため，
有効な方策は実施されなかった。 Taylor,'Combination in the Mid-Nineteenth 
Century Coal Industry', Transactions of the Royal Historical Society, 5th 
ser., Vol. 3. 
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このことを明瞭に示しているのが図 1および表3である。 1840年に沿岸船に
よるロンドンヘの石炭輸送はすでに 300万トン近くに達しており， その量はそ
の後も増加し続け， 1850年には 350万トンを上回った。 しかしその後は横這い
から低下傾向に転じ， 1870年には 301万トン， そして大不況の開始期には最低
となった。これと対照的に鉄道および内陸水路輸送は1850年以後目覚ましい伸
，?????
?
ー
ー
ー
ー
?
??
ー
? ?
??
??
ー
? ?
~ 
? ?
??
? ． ?
ー
??
??ーー ー ーー ー
?
??
?
ー
ー
ー ?
ー
?
ーー
?
ー
??
ー
ー
ー
???? ?
?
?
?
?
?
?
ロンドン港への「海送炭」
---—ーロンドンヘの「陸送炭」
（鉄道と運河による輸送）
1860 1870 1880 1890 1900 1911年
図1 ロンドンヘの石炭輸送
（出所） Bagwell, P. S., The Transport Revolution from 1770, 
Batsford, London, 1974, p. 73. なお「陸送炭」の大半
は鉄道輸送であり，運河の割合は， 1885年に約0.05%,
1900年に約0.196, 1905年に約0.12形であった。
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表 3 ロンドンヘの石炭輸送（単位： 100万トン）
海送炭 陸送炭
1830年 2.079 0.008 
1850年 3.553 0.086 
1870年 3. 011 3. 775 
1889年 4.843 7.896 
1913年 9.061 8.305 
（出所） Church, R., The History of the British 
Coal Industry, Vol. 3, 1986, p. 20. 
びを示し， 1860年代半ばには「海送炭」を凌駕し， 1870年には 377万トン強，
そして 1889年には 790万トンにも達したのである。
ここで璽要なことは，「海送炭」の大半が北東イングランドに起源を発して
いたのに対して，鉄道を中心とする「陸送炭」の大半が北東イングランド以外
の地域からロンドンヘ輸送された点である。表 4は1865年における主要炭田の
ロンドンヘの供給量を示している。これにより，鉄道で輸送された石炭の50%
以上がミドランド（ワーウィックシャー，ダービーシャー，ノッティンガムシャーおよ
びレスターシャー）からの搬入であり，さらに20:lるがヨークシャーからのもので
あった。これに対して「海送炭」の大部分(1865年の約94.9'る）は北東炭田から出荷
され，この地方から鉄道でロンドンヘ輸送された鼠は全出荷量の1096にも達し
なかったのである。というのは，北東部からの鉄道による長距離輸送は高運賃
のため，海運と競争できなかったからである26)o 
鉄道による石炭輸送が急成長した裏には，鉄道間，あるいは運河や沿岸船な
ど他の輸送手段との激しい競争による鉄道連賃の低下があった。だが，先に示
した図 1や表 3からも明らかなように，鉄道は決してロンドンヘの石炭輸送に
おいて海運にとってかわることはできなかった。確かに鉄追輸送の増大につれ
て，ロンドン市場における北東イングランド炭のシェアは低下し，逆にミドラ
26) Hawke, G. R., Railways and Economic Development in England and Wales, 
Oxford, 1970, pp. 168-173. 
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ンドやヨークシャー炭のシェアは拡大した。だがそのことは決して北東部から
の「海送炭」の消滅を意味したわけではなく， 1870年代においても40彩のシェ
アを維持しており， 1890年代には再び「海送炭」が「陸送炭」を上回るのであ
る27)0 
その一半の理由は鉄道会社側に求めることが出来よう。すなわち，北東部か
らの「海送炭」がロンドンまで直行輸送されたのに対し，鉄道輸送の場合，会
社間の競争が「通し運賃」 (throughrates)の達成を妨げていたし，中には地域
別の差別運賃政策を取る会社もあった。 1880年代に入り一般物価が低下傾向を
辿ったにもかかわらず，鉄道運賃が高く維持されていたことが炭鉱業者の不満
をつのらせ， ひいては鉄道輸送の順調な成長を妨げる原因ともなったのであ
る28)0 
だが「海送炭」が再度「陸送炭」を上回ったより根本的な原因として北東イ
ングランド側の対応をあげないわけにはいかない。その中でも顕著な例が木造
帆船に代わる鉄製スクリュー船の郡入による迅速かつ大量輸送サービスの提供
であった。
皿鉄製スクリュー船の導入と北東イングランドの対抗
（イ） 先駆者
サイミントンによるシャーロット・ダンダス号のフォース・クライド運河で
の実験，フルトンのクラーモント号によるニューヨーク＝オルバニー間の定期
旅客輸送の成功， H.ベル建造のコメット号のクライド川での定期航行，さら
27)この頃になるとカーディフを中心とする南ウエールズ諸港からの石炭輸出が北東部か
らの輸出を上まわり，それに伴い， ロンドンヘの「海送炭」に占める南ウエールズ炭
の重要性も増加したが，南ウエールズ炭の大半は外国へ輸出されていたのである。
Daunton, M. J., Coal Metropolis Cardi.ff 1870-1914, Leicester, 1977, p. 7; 
Walters, R.H., The Economic and Business History of the South Wales Steam 
Coal Industry 1840-1914, Arno Press, 1977, p. 305, pp. 364~365. 
28) Church, op. cit., pp. 45-46. 
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にはロブ・ロイ号によるグラスゴーとベルファスト間の定期旅客サービスの開
始などに見られるように， 19世紀初期に蒸気船は最初は河川輸送，次いで沿岸
輸送の分野で輝かしい成功を収めていった。しかし主として当時の舶用蒸気機
関の技術的未熟性により，初期の蒸気船が輸送できたのはなによりも迅速性と
安全性が要求される旅客や郵便などに限られており，石炭のようなバルク・カ
ーゴの輸送は長らく帆船輸送の領域であった。
沿岸石炭輸送において蒸気船の使用が開始されるのは，ょうやく 19世紀半ば
からであり，その先駆者が Bedlington号である！）。この船はタインサイドの
造船業者 T.D. Marshall がプライスの炭鉱業者 The~edlington Coal Co. 
のために建造した鉄製スクリュー船であり， 1841年 3月に進水した。その建造
費は約4,925ボンドで登簿トン数が214トン， 43馬力のエンジンを積んでいた。
炭鉱会社はこの船を従来の川舟，キールに代わってプライス河口からクイン川
までの石炭輸送に投入することにより積み出し量の大幅な増大を企てたが，残
念ながらその計画は不成功に終わった。 Bedlington号は最初から故障続き
で，修理費が高くついた上，ついに1846年に浅瀬の多いブライス河口で座礁し
てしまった。船は無事救出されたものの， もはや会社はこの船に見切りをつ
け，長らく放置した後， 1851年に競売に出してしまい，鉄道輸送に活路を見出
したのである。その後， Bedlington号はリースの Messrs.Anderson によ
って購入され， 大幅に改造されたのち， フォース川でフェリーとして使用さ
れ，クリミア戦争中は補助艦として活躍したのである。
これに続いて建造されたのが Q.E. D. という船で， 1844年にノーザンバー
ランド州，ウォーカーの JohnCouttsの造船所から進水した2)。この船は288
1)以下の記述は Martin,S. B.,'The Steamship Bedlington 1841-54', Maritime 
History, Vol. 1, David & Charles 1972. によっている。また， Finch,op. cit., 
pp. 165-166も参照。
2) Q.E.D. 号については Craig,R. S.,'Aspects of Tramp Shipping and Ownership,' 
in Mathews, K. & Panting, G., Shipbuilding in North Atrantic Region, Mem-
orial Univ. of Newfoundland, 1978, p. 214参照。
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総トンでR.& W. Hawthornによる16馬力の小型エンジンを積んでいた。速
力もわずか3.5ノットとたいへん遅かったため，所有者である M.C. Bingham 
とJ.Couttsは失望し，進水してわずか 2年後に帆船に改造してしまった。石
炭の陸揚げにおける優先権を獲得できなかったことも失敗の原因であった。と
いうのは帆装石炭船と異なり，迅速な荷役こそ迅速性を売りものにする蒸気船
の成否の鍵を握っていたからである。
ロンドンヘの石炭輸送において，蒸気船の本格的郡入に最初に成功したのは
Charles M. Palmerであった3)。彼はインド貿易に関係して成功した商人船
主の息子として1822年にサウスシールズで生まれた。彼は富裕な中産階級の息
子としての教育を受け， 23歳で JohnBowesの炭鉱に入社し， 25歳でパート
ナーとなった。それにより， 「Palmerはいまやダラム最大の炭鉱企業の 1つ
の経営に積極的に関係することになった」4)のである。
他の北部炭鉱業者と同様，この炭鉱にとっても内陸地域からロンドンヘ鉄道
で搬入される石炭の増加はゆゆしい問題であった。その結果としての炭価の
低下は会社の収益を大きく圧迫していたのである。こうした危機に直面して，
打ち出した 1つの解答が近代的な鉄製スクリュー船の導入であった。彼は兄弟
のジョージとともにジャローという炭鉱村に PalmerBrothers & Co. とい
う造船所を設立した。この造船所において，小さな鉄製のタグボート (Northu-
mberland号）に続いて建造されたのが有名な鉄製スクリュー船 JohnBowes 
号 (1852年に進水）である。この船の建造費は約 1万ポンド，全長167フィート
で650トンの石炭輸送力をもち， 8~9ノットで航行できた。また，砂の代わり
に水がバラストとして使用され，ポンプによって排水出来たため，費用はかな
り節減できたのである。
3) C. Palmerの企業者活動とジャローの盛衰については， Wilkinson, E., The Town 
That Was Murdered, The Life-Story of farrow, Victor Golleriz Ltd., 1939; 
Dougan, D., The History of North East Shipbuilding, George Allen & Unwin, 
1968; Bean, D., Tyneside A Biography, Macmillan, 1971などを参照。
4) Wilkinson, op. cit., p. 59. 
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他方，蒸気船の運行のために 1852年4月に theGeneral Iron Steam Co-
lier Co. が25万ボンドの資本で設立され，その経営者の中にはロンドンガス
カンパニーの経営者 W.Coryも含まれていた％
John Bowes号は 6月30日に盛大なセレモニーの中で進水し， 1933年にビ
ルバオ沖で座礁する（その年は皮肉にも Palmerの造船所が永久に閉鎖された年でも
あったが）までの数奇な運命へのスタートを切ったのである。 Palmer自身がそ
の出来事を BritishAssociation で語ったところによれば「その処女航海に
おいて JohnBowes号は4時間で650トンの石炭を積み込み，そして48時間
でロンドンヘ到着した。その船は24時間で貨物の陸揚げを完了し，さらに48時
間後には再びタイン川に到着していた。したがってその船は2隻の平均的大き
さの帆装石炭船が 1カ月以上もかかって行っていた仕事をわずか 5日間でやっ
てのけたのである」6)。これにより Palmerは北東部の炭鉱業者にとってのロ
ンドン市場を救い， タインサイドでの鉄製造船業発展の基礎を築いたのであ
る。 Palmerはその後も W.Cory達のために SamuelLaing号 (1852年），
Sardinian号および GeneralCodringto・n号(1855年）など多くのスクリュー
船を建造した7)。 だがスクリュー船の成否を左右したのはロンドン港での石炭
の荷揚げにみられたもう 1つの革新であったことも忘れてはならない。この点
について Finchは「斬新な設計と，ロンドンまでわずか48時間という前代未
踏の速度での航海という船の能力も，コールウィッパーという従来の労働者群
に石炭の陸揚げを頼っていたならば， 彼らの伝統により，わずか 1日80トン
の陸揚げに限られていたであろう」8)と述べている。その意味で彼の協力者の
5) Craigによれば，この企業は 1853-54年に Palmerの造船所から 9俊の蒸気船を注
文し，それに続いてリヴァプールやマンチェスクーの造船所と契約を行い，さらに1856
年には LowWalkerから船を注文した。しかし，早くも 1858年に経営状態が悪化
し，同年の9月には船隊を処分したという。
6) Wilkinson, op. cit., p. 62. 
7) Craig, op. cit., p. 215. 
8) Finch, op. cit., p. 167. 
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William Armstrongがロンドンの波止場に 6甚の水カクレーンを建設したこ
とは Palmerの蒸気船の成功にとって極めて大きな意味をもっていた。これ
により 1日2,000トンもの石炭を待機している鉄道貨車に直接陸揚げすること
が可能になったのである。
また， Palmerの造船所は炭鉱の町ジャローに新たな活気を与えた。造船所
設立から10年後にジャローの人口は 2倍の 7,000人に増加し， 30年後の 1891年
には33,000人になった。その町は言わば企業城下町となり，造船所の盛衰と運
命を共にすることとなったのである。「町役場は Palmer造船所の端にあり，
ちょうどボイラー工場とおなじように造船所の付属物であった」9)。
タインサイドではわずか 2-3年の間に鉄製の船を建造できる造船所の数は
8つに増えていた。革新の波はタインサイドだけでなく，北東部全域に波及し
ていき，ストックトンでは1853年に有名な T.& W. Smithの造船所が鉄製
スクリュー船 Chasseur号を進水させたし， 翌年には GeorgeStephenson 
号， Advance号が進水し，ロンドンヘの石炭輸送に活躍した。 (GeorgeStep-
fenson号と Chasseur号はその後，政府に買いあげられクリミア戦争で活躍した）10)。
かくして，今やイングランド北東地方は炭鉱業の中心地としてばかりでなくク
ライドサイドと並ぶイギリスの新しい造船の中心地としても飛躍していったの
である。
（口） 鉄製スクリュー船の性能
ここで当時の造船技師 EdwardE. Allenの論文11)に依拠しつつ，初期の鉄
製スクリュー石炭船と帆装石炭船の性能と費用の比較を行い，蒸気船採用上の
問題点を見ていこう。 Allenの論文が発表されたのは 1855年2月で， Palmer
9) Bean, op. cit., pp. 148-149. 
10) Finch, op. cit., p. 167. 
11)以下の記述は Allen,Edward E.,'On the Comparative Cost of Transit by 
Steam and Sailing Colliers and on the Different Modes of Ballasting', Inst. 
Civil Eng. Proc., Vol. 12, 1855によっている。
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の JohnBowes号の就航からまだわずか 2年余りしか経っていなかった。し
かしその後，蒸気船は着実に増加していき， 1853年に北東部からロンドンヘの
石炭輸送に従事していた蒸気船の数は 13隻で 1年間の航海数が 123回，輸送量
は70,403トン（同年の帆船の輸送屈は3,302,854トン）であったのに対し， 1854年に
は蒸気船の数は36隻となり， 1年間の航海数は348回，全石炭輸送量は202,607
トンに達していたのである。 したがって Allenの論文の目的は， ミドランド
やヨークシャーからの鉄道輸送炭の増加という危機に対抗するために北東部炭
鉱関係者達が採用しつつあった鉄製スクリュー石炭船と当時支配的であった帆
装石炭船の性能や費用を比較することにより，前者の可能性および問題点を検
討することにあった。
Allenはまず年間航海数 (1年間にある船が北東部の港とロンドン間を往復する回
数）の比較から始める。帆船の場合， 年間航海数は船によってまちまちであ
り，年8回の往復航海しか行わないものもあれば，多い船は14回も往復する。
これらを平均して Allenは帆船の年平均航海数を 10回と算定している 12)。こ
れに対してスクリュー石炭船の場合，まだ登場して日が浅かったが年々性能は
向上していた。 1853年には最も多い船でも 20-21回の年間航海数であったの
に，その翌年には 29-33回に増加し， 平均航海日数もわずか 7日に短縮され
た。そこで Allenはスクリュー石炭船の年平均航海数を帆船の 3倍の 30回と
見積もっている。
また，船舶 1隻当たりの輸送力は，帆船の場合には275トン(1853年）であった
12)この点について， Villeは18世紀から19世紀の前半にかけて， 帆船の年間航海数にか
なりの増加がみられ， 18世紀前半には年7-8回であったのが， 1830年代には14-15
回の航海を行う船もあったと述べている。 Ville,S.,'Total Factor Productivity .. 
…'Eco. Hist. Rev., 2nd ser., Vol. 39 (3), 1986. なお，沿岸石炭船の生産性向
上に関する Villeの主張は対する Hausmanの批判と Villeの反論については
Hausman, W. J.,'The English coastal coal trade, 1691-1910: how rapid was 
productivity growth', および Ville,'Defendingproductivity growth in the 
English coal trade during the 18th and 19th centuries,'共に Eco.Hist. Rev., 
2nd ser. vol. XL, 4, 1987参照。
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表5 帆装石炭船とスクリュー石炭船の年間操業費
（単位：ボンド）
帆装石炭船 スクリュー石炭船
賃 金 390 1,250 
備品および食糧 120 340 
港湾使用料と陸揚費 210 720 
バラスティング費 60 90 
燃料（石炭1,500トン） 450 
摩 損 60 700 
減価償却費 60 500 
保 険 料 170 1,000 
A ロ 計 1,070 5,060 
（出所） Allen, E. E.,'On the Comparative Cost of 
Transit by Steam and Sailing Colliers', Inst. 
Civil. Eng. Proc., Vol. 12, 1854より作成。
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のに対して，スクリュー船は 1853年には 572トン，翌年には 582トンに増加し
た。したがって，スクリュー石炭船は航海数において帆船の 3倍， 1隻当たり
2倍の輸送力をもっていたので， 1隻のスクリュー船は帆船 6隻分の性能に匹
敵することになる。
これに対して費用のほうはどうか。スクリュー石炭船 1隻の建造費は 1万一
1万2,000ボンドを要する。これに対して200トンの石炭輸送力をもつ新造帆船
の建造費は3,000-4,000ボンドであるが， Allenによると新造帆船と新造スク
リュー船の建造費を比較するのは公平ではない。というのは新造帆船が石炭輸
送に使用されることは稀で，当時操業していた帆船のほとんどが中古船であっ
たからである。中には1772年に建造され， 82年の船齢をもつものや， 1752年建
造で， 102歳に達する老朽船もあったという。もっともこれらは例外で，標準
的帆装石炭船の船齢は15歳で，それらの購入費は1,200-1,800ポンドであった
という。したがって，スクリュー船 1隻の建造に必要な股用は 6隻の標準的な
帆装石炭船の購入費と大差ないことになる。
次に Allenは操業費用の比較を行い，帆船とスクリュー船 1隻の操業費を
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表5のように算定している。その際，彼は操業費全体の中で賃金が32.5,S,lる，備
品10,S,lる， 港湾使用料 17.596, バラスティング費用 5彩，修理費 59lる，減価償
却費 59, る，保険代12彩，と見積もっている。先に見たように，スクリュー船 1
隻が 6隻の帆船の性能に匹敵するので，帆船 6隻分の費用は 6,420ポンドとな
る。これに対してスクリュー船の年間航海費は 5,050ボンドであるので，明ら
かにスクリュー船の方が有利となる。
このように Allenは帆装石炭船と比較してスクリュー船のほうが性能面で
も費用の点でも優れていることを明らかにしているが，彼はスクリュー船の場
合．まだ多くの改良の余地があり，今後さらに性能が良くなり，帆船に対する
優位はいっそう広まるであろうと考えている。
長期的には彼の考えが正しかったことは歴史が立証しているところである
が，当時の船主の中にはいまだこの新機軸に懐疑的な者も多かったことも確か
なことである13)。何といっても最大のネックは高建造費にあり，帆船 1-2隻
を操業するに過ぎない中小の船主にとって，スクリュー船は高嶺の花であった
にちがいない。その他にも並の船主がスクリュー船の導入に二の足を踏む若干
の要因がみられた。例えば，帆船の場合，石炭取引の不振時には他の用途に転
13) Allenの論文をめぐる議論の中で Beardmore氏は北東イングランドおよびロンドン
での港湾施設の不備がスクリュー船の運行を妨げていることを指摘している。また，
帆船主 Flowle氏は自ら所有する船舶 Anda号 (227トン，購入費 1,000ポンド）の
操業費の計算表を提示している。
Anda号の操業毀（シリング以下は切り捨て）
貨金 364 31. 75lる
食料・備品
港湾使用料・陸揚げ費
バラスティング費
損耗（減価餃却費を含む）
?
??． ． ??????????
保険料 102 8.5 
1,149 10;l、
また，この議論の中で当時の著名な技師や造船業者達が発言している。例えば， C.
M. Palmer, R. Stephenson, J. Scott Russelなどがそれである。
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用することができ，危険を分散出来たこともその 1つであるが，スクリュー船
の採用を妨げるさらに大きな問題点があった。すなわち，スクリュー船の有効
な運航にとってスピーディーな荷役が不可欠の要素であったが，当時の港湾事
情をみれば，これは容易なことではなかったのである。
先にみた JohnBowes号成功の一因は，船舶自身の優秀性もさることなが
ら，ロンドン港での水カクレーンの設置という陸揚げ施設の革新にあった。こ
れにより，この船はわずか18時間で全ての石炭の陸揚げを完了することができ
たのである。だがこうした近代的陸揚げ装置はどの船主にも開かれていたわけ
ではなかった。
古くからロンドン港での荷揚げ作業は「コールヒーヴァー」!4)(coal heaver) 
呼ばれる肉体労働者の仕事であり，彼らはシャベルを手にして15-17人一組み
で荷揚げ作業に勤しんでいたのである。 1758年には滑車の利用により籠に石炭
を入れて本船から孵に積み替える「コールウィッビング」という方法が考案さ
れた。この作業に従事する労働者は「コールウィッパー」 (c~al whipper)と呼
ばれ，その数も 8-9人に削減された。新方法は漸次普及していき， 1769年に
なると， ロンドン港に着いた石炭船の 3分の 1がこの方法で陸揚げされてい
た。
18世紀未にはクレーンや陸揚げ用の機械が使用されはじめ， 1830年にはコー
ンウォール出身の技師で蒸気機関車の改良でも活躍した RichardTrevithick 
が画期的な荷揚げ装置を発明した。蒸気機関を動力とするその装置は 1時間当
たり 20チョールドロンもの石炭の荷揚げと計量を同時に行うことができた。
これは19世紀初めに 1日当たりの荷揚げが42チョー）レドロンであったとの比較
すれば大きな改善であり，伝統的荷揚げ方法は19世紀半ばまで続けられたとは
いえ， 1859年にはロンドンに海送された石炭の半分以上が水力ないし蒸気力に
より，機械的に陸揚げされていたのである15)0 
14)コールヒーヴァーについての詳細は George,M. D.,'The London Coal Heavers', 
Economic History, Vol. 1, 1927参照。
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このように， C.Palmerゃ W.Armstrongあるいは R.Trevithickなど
の革新的企業家達の努力により，事態は漸次的に改善されていった。波止場の
施設も改善され，すでに帆船の時代に孵を介さず，直接石炭船から貨車に陸揚
げが行われるようになっていた。 1851年には船上に蒸気機関で作動するクレー
ンを据え付ける試みも行われた16)。また荷揚げ費用削減のために努力していた
企業家の 1人 W.Coryはテムズ川上流での混雑を回避するため，下流のグレ
ープズエンドに浮遊式荷揚げ装置を据え付け， それに Atlasと命名した。そ
の装置には水力起重機，石炭選別機をはじめ，さまざまな新技術が含まれてい
たのである17)。
こうした荷揚げの改善は船舶自身の改良とあいまって，スクリュー船の普及
に貢献した。 1855年にはスクリュー船による石炭輸送量は約 8.6万トンであっ
たのが， 1856年には24万トン， 1857年， 55万トン， 1858年には60万トンと順調
に増加した18)。そして 1864年にはスクリュー石炭船のシェアはロンドンヘの
「海送炭」のうちの 305lるに達し，それから 10年後にはほとんど全ての「海送
炭」がスクリュー船で運ばれていたのである 19)。
N. 結びにかえて
本稿ではロンドンヘの石炭輸送をめぐる鉄道と沿岸海運の競争について若干
の考察を加えてきたのであるが，これと関述して，最近 Journalof Transport 
Historyに J.Armstrong氏による興味深い論文が発表された！）。彼はその
15) Finch, op. cit., p. 169. 
16) George, op. cit., p. 246. 
17) Finch, op. cit., pp. 169-170. 
18) Smith, R., Sea Coal for London, Longans, Green & Co. Ltd, 1961, p. 286. 
19) Church, op. cit., p. 47. 
1)以下の記述は Armstrong,J.,'The Role of Coastal Shipping in UK Transport, 
An Estimate of Comparative Traffic Movements in 1910'Journal of Transport 
History, Third Ser. Vol. 8 (2), 1987によっている。
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表6 沿岸船・鉄道および運河による貨物輸送の比較 (1910年）
平均輸送距離 輸(1送00万トント数ン） 彩 （億トントン・マ・イマルイ数ル） 彩
沿岸船
石炭とコークス 296.1 24 72 
他の商品 230.7 57 132 
ムロ 計 l 251. 7 81 I 18I 204 I 59
鉄 道 I 40.0 336 73 I 135 1 39 
運 河 I 17.5 40 I 9 I 7 I 2 
総 計 I 457 100 I 346 I 100
（出所） Armstrong, J.,'The Role of Coastal Shipping in UK Transport, An 
Estimate_ of Comparative Traffic Movements in 1910', Journal of 
Transport History, Third ser., Vol. 8 (2), 1987, p. 176. 
なかで第一次世界大戦前夜の1910年になっても，貨物輸送の面では沿岸船が鉄
道と対等に競争できたことを強調している。以下，この論文の要点を若干紹介
して本稿の結びにかえておこう。
Armstrong氏によれば貨物輸送の尺度として輸送トン数よりもトンーマイ
ル数がいっそう重要な尺度になるが，これは輸送距離も同時に考慮に入れてい
るからである。周知のように，鉄道時代に入ると，運河は漸次鉄道にとって代
わられ， 1910年には連合王国の貨物全体のわずか 95lる， トンーマイル数ではわ
ずか 25lるに後退した。運河がわずかに命連を保ち得たのは鉄道と直接競合しな
い短距離）レートに限られていたのである。
これに対して，さほど迅速性を要求されない長距離バルク輸送の分野におい
ては， 20世紀になっても沿岸船が鉄道と対等に競争できた。表6からも明らか
なように， 1910年に輸送トン数では沿岸船はUK全体の貨物輸送の18形であっ
たのに対して，‘鉄道は735lるも占めていた。だが， トンーマイル数でみるとこの
立場は逆転し， 鉄道がUK全体の貨物輸送の 395lるにとどまったのに対して，
沿岸船の輸送シェアは59形にも達したのである。この立場の逆転は後者が前者
の6倍以上もの運搬距離を有していたことによるものである。
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沿岸船の運搬貨物の中で，最大のウエートを占めていたのが石炭とコークス
であり，船舶による輸送の30%近くに達し， トンーマイル数では33%に達して
いた。そのうちの約 3分の 1がロンドンヘの輸送であったのをみれば，沿岸船
全体に占めるこの輸送の重要性が第一次世界大戦前夜になっても十分維持され
ていたことがわかるであろう。
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